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IT WOULD not be possible in a pamphlet of this char- 
acter to go into an extended discussion of the 
evolution in railway practice, or even in the single 
incidental element of car couplings; therefore, this article 
wiU be confined to a brief review of events relating to 
the introduction of automatic couplers. 

Before the advent of the M. C. B. type of coupler 
in the United States, the connection between the cars of 
a train and locomotives was made with the "link and 
pin," or as it was sometimes called, the "Bull Nose" 
coupler, with a link connecting the opposing drawbars. 
Some of these couplers were of skeleton design, made of 
wrought iron forgings, and others were of solid design, 
made of cast iron. The use of these couplings required 
the trainman in the act of coupling cars to go between the 
ends of the cars and direct the link attached to one 
coupler into the mouth of the opposing coupler with his 
hand, and after the couplers came in contact, to push down 
the coupling pin by hand to complete the coupling. This 
was a very hazardous practice, and resulted in many 
injuries and deaths to the trainmen and switchmen. 
These conditions demanded some change in practice to 
reduce liability to accident, and experiments and tests 
were made with various forms of automatic devices 
with a view of securing some device which would couple 
automat icaUy by impact and which could also be un- 
coupled without the necessity of the trainmen going 
between the ends of the cars. 

Among many designs of couplers intended to meet 
these requirements, for which patents were issued, was 
the type of coupler invented in 1873 by E. H. Janney, 
of Alexandria, Va., which consisted of a coupler body with a 
bifurcated head and a revolving hook or knuckle with 
a vertical lock actuated by a flat spring, locking auto- 
matically on the closing movement of the knuckle. 







LES LIMITES de cette brochure ne nous permettent 
pas d'aborder I'etude developpce des progres 
realises par le mat^-riel de chemins de fer, ni 
meme de suivre toutes les transformations d'un detail de 
construction unique tel que le mecanisme d'attelage des 
wagons: nous nous bomerons done ^ passer brievement 
en revue les faits relatifs ^ la mise en usage des enclanche- 
ments d'attelage automatiques. 

Avant I'apparition aux Etats-Unis du type d'en- 
clanchement dit "M. C. B." (on verra par la suite que cette 
denomination est due a I'adoption oflicielle (|ui a ete faite 
du type dont il s'agit par I'Association des "Master Car 
fiuilders*' ou Patrons Constructeurs de \Vagons\ les 
attelages entre wagons et locomotives se faisaient par 
tenon et cheville; cet assemblage, egalement d^signe sous le 
nom de joint male et femelle, consiste essentiellement en 
une cheville ouvrit^re reliant les fleches opj)osees. Tantot 
ces attelages se reduisaient a une simple ossature formee 
de pieces de forge, tantot ilsetaient de construction massive 
et venus de fonte. Tous ces attelages necessitaient la 
presence d'un homme d'cHjuipe entre les wagons ^ atteler: 
il fallait en efTet que cet homme s'introduisit dans I'inter- 
vallc des voitures pour guider, ;\ la main, le tenon terminant 
I'une des fleches dans la gache ou mortaise que portait 
I'autre; puis, une fois les deux pieces assemblees, il faisait 
descendre la cheville d'attelage, toujours ^ la main, dans son 
logement, et I'attelage se trouvait complet. C'etait li une 
«)|)eration des plus dangcreuses, qui a fait blesser, est ropier 
ou tuer d'innombrables homnies d'equii)e ou aiguilleurs. 
Unchangement dem^thode s'imposait afin de diminuer les 
riscjues d'accident ; aussi fit-on bien des essais et des exjic- 
riences avec des niccanismes automatiques des formes les 
plus di verses, le probltme a resoudre etant de trouver un 
systcme d'enclanchement qui realisat automat iquement 
I'attelage de deux wagons par le choc meme du contact, 
et qui put egalement se declancher sans I'intervention 
d'un homme d'equipe post^ ^ pied entre les deux voitures. 
De nombreux niodeles d'attelage furent imagines 
dans le but de satisfaire h ces conditions; beaucoup furent 
l)revetes. Parmi ces demiers figurait le type d'attelage 
a enclanchenient invente en 1873 par E. H. Janney, 
d' Alexandria (Virginie) : il consistait en un blocd'accouple- 
nient ^ t^te fourchue dans lequel s'engageait un coin 
a crochet, articul^ ^ charnitre; de plus, un loquet 
vertical verrouillait automat iquement I'assemblage, sous la 
|H)Ussee d'un ressort plat, au moment precis de I'enclanche- 
ment du coin dans sa gache. 



CdlTLlNG WITH 




152542 



THIS WAS the foundation invention from which the 
present design of the M. C. B. coupler had its 
inception, and althougli the configuration of the coupler 
and its parts have been changed, the two important ele- 
ments and the general principle of construction are still 
retained. No couplers of this original design, or of the 
modified design covered by Janney patent of 1874, were 
ever put in service, but in 1879 he brought out another 
invention retaining the two important elements of his 
original patent, but changing the contour lines to those 
that were eventually adopted by the Master Car Builders' 
Association. The locking meclianism of this coupler, 
however, was not adapted to the conditions of freight 
service, although it was used to some extent on passenger 
cars, but in 1882, Janney brought out another patent 
covering a coupler with the same contour lines as the pre- 
ceding, but with a vertically moving locking pin especially 
suited for the requirements of freight service. This 
coupler was applied to 5t)cars in May, 1882, and from that 
date up to 1887, much experimental work was done in the 
practical development of the device. In the year 1877, 
The McConway & Torley Co. of Pittsburgh, Pa., U. S. A., 
became interested in the coupler and co-operated with 
Janney to develop and promote the invention. This 
company was, therefore, the pioneer and original promoter 
and manufacturer of the M. C. B. type of coupler. 

While the experimental work of development and 
promotion attracted considerable attention from the rail- 
roads, like all innovations to established practices, the 
proposed system met witli much scepticism and opposition 
and the promotion of the device even to the point of 
experimental trial was an immense task requiring great 
expenditure of time, energy and money. It was claimed by 
some that the absence of slack with this system, w^hich 
existed with the link and pin type of coupler in use, 
would decrease the load that could be hauled by a loco- 
motive; that the expense of re-equipping the cars with 
a new type of coupler prohibited its introduction, and 
that the expense of maintaining it, if applied, would be 
much greater than the maintenance of the link and pin 
system. 

The demand for the use of some automatic device 
to remedy the dangerous conditions referred to, however, 
was so great that the M. C. B. Association took up the 
consideration of the matter and through committees 
appointed for the purpose, made extensive experiments 
and tests with different types of couplers, and eventually 
selected the vertical plane coupler and made it the standard 
of the Association, in 1888, and the contour lines adopted 
by the Association were "scribed" from the Janney 
coupler used in those tests. 



C^ 'EST DE CETTE invention fondamentale que pro- 
^ c^de le modele d'attelage "M. C. B." tel qu'il existe 
aujourd'hui encore; le dessin de I'attelage et de ses 
diverses pieces a chang^, mais les deux points essen- 
tiels subsistent intacts et le principe g^n^ral de la construc- 
tion a ^t6 conserve. Aucun attelage de ce premier modele, 
non plus que du modele modifi^ convert par le brevet 
Janney de 1874, n'a jamais etc mis en service; mais en 
1879 Janney produisait une nouvelle invention ou se 
retrouvaient les deux el(*ments essentiels de son dessin 
primitif, avec une modification dans le dessin du contour, 
dont les lignes devenaient cellcs qui furent en fin de compte 
adoptees par TAssociation des "Master Car Builders." 
II se trouva toutefois que le m^^'canisme de ferme- 
ture de cet attelage ne suffisait pas aux exigences du 
service des marchandises, quoique Tapplicatioii en ait ete 
faite sur une certaine echelle aux wag(ms de voyageurs. 
Aussi Janney prit-il, en 1882, un nouveau brevet pour un 
troisieme attelage ou les lignes du contour demeuraient 
cellcs du pr^»cedent, mais ou Ton trouve I'addition d'une 
cheville de silrete \ dcplacement vertical qui assure la 
fermeture du m^-canisme; de la sorte I'attelage rcpondait 
particuli^rement bien aux exigences du service des mar- 
chandises. Le syst^me etait appliqu^ ^ 50 wagons des mai 
1882, et depuis cette ^poque jusqu'en 1887 de longues 
et laborieuses experiences furent poursuivies en vue 
d'am^liorer le m^canisme et d'en r^pandre I'usage. Des 
1877 la McConway & Torley Company, de Pittsburgh, Pa., 
Etats-Unis, s'<5tait intcressee ^ I'enclanchement Janney; 
elle avait depuis lors uni ses efforts ^ ceux de I'inventeur 
dans le but de mettre I'invention au point et d'en g(»nera- 
liser I'emploi. C'est done cette societe qui a joue le rAle de 
pionnier dans I'industrie des enclanchements d'attelage, 
c'est elle qui la premiere a introduit dans le service et 
effectivement construit I'enclanchement du type "M. C. B." 
Les experiences li^es ^ I'apparition et au travail de 
perfectionnement du nouveau m^canisme avaient sans 
doute ete suivies avec attention par les compagnies de 
chemins de fer; mais, comme il arrive dans le cas de toutes 
les innovations proposees k des pratiques routinidres, 
I'invention se heurta contre le scepticisme general et contre 
des oppositions declarees, si bien que pour I'amener seulc- 
ment jusqu'^ la periode experimentale il fallut un inmiense 
labeur, accompagne d'une enorme depense de temps, 
d'energie et d'argent. Certains pretendaient que la 
rigidite du nouveau syst^me d'attelage, I'absence de ce jeu 
qui existait dans I'attelage mdle et femelle alors en usage 
et auquel on etait accoutume, reduirait la charge maximum 
p>ouvant etre remorquee par une locomotive; on disait que 
la depense necessaire pour monter sur les wagons un 
nouveau type d'attelage etait trop eievee pour que la chose 
fOt possible; enfin Ton aflirmait que les frais d'entretien, 
supposant la transformation faite, depasseraient de beau- 
coup, avec le nouveau mecanisme, ce qu'ils etaient pour 
I'attelage male et femelle. 

Malgre tout, I'opinion redamait de fa9on si im- 
perieuse un remade aux dangers que nous avons signaies, 
et cela sous la forme d'un mecanisme automatique 
quelconque, qu'il fallut bien que I'Association des ' ' Master 
Car Builders" se deciddt & etudier le probl^me: elle 
nomma ^ cet effet diverses commissions qui firent une 
longue serie d'essais et d'exp^riences sur les types d'attela- 
ges les plus divers et finirent par choisir I'enclanchement 
sur plan vertical. L'Association I'adopta comme son 
type oflficiel en 1888, les lignes de contour du modele 
definitif de rAssociation etant calquees sur I'attelage 
Janney qui avait servi aux essais compares. 



As THE Rules of tlie M. C. B. Association prohibited 
i that body from adopting any device covered by a 
patent, which would give a monopoly on llie production 
of the device, The McConway & Torley Co., and other 
parties in interest, waived their patent rights to the con- 
tour lines covered by Janney's patent of 1879, to enable 
the Association to take the desired action with reference 
t(» the adoption of the Janney type of coupler. 

In the scries of experiments with different coup- 
lings, it was demonstrated conclusively with a train 
equipped with Westinghouse air brakes on the C. B. & Q. 
R. R. in 1886, that a locomotive could not only start and 
liandle a heavier train when equipped with the Janney 
type of coupler, but that it was absolutely essential for 
the successful operation of air brakes that trains should 
be close coupled, and without the slack existing with the 
link and pin type of couplers. 

The Congress of the United States, on March 2, 
1893, passed an Act providing among other things that 
all railway equipment used in interstate conunerce should 
befitted with couplers "coupling automatically by impact, 
and which can be uncoupled without the necessity of men 
going between the ends of the cars." This action 
!)y the Government enforced the action taken by the 
M. C. B. Association toward the adoption of an automatic 
coupler and effectually answered the contention as to 
whether it could be done, and the use of the device since 
its general adoption has demonstrated that it costs much 
less to maintain per car per year even with the present 
increased severity of service conditions, than it cost to 
maintain the link and pin type. 

The surrender of the patent on the contour lines by 
The McConway & Torley Co. opened the field for other in- 
ventors and manufacturers to come in and furnish couplers 
having the contour lines of the M. C. B. type, but with 
locking mechanisms differing from those covered by the 
Janney patents. While a multitude of patents covering 
different combinations of locking mechanisms followed 
the patents of Janney, the couplers designed on the lines of 
Janney's patent of 1882 early took the lead, and for many 
years there were more Janney couplers in service than 
of all the other makes combined. During all the years 
that tliis coupler has been used, very few and minor 
changes have been found necessary to meet the exigencies 
of service until, in 1896, The McConway & Torley Co. 
made an improvement therein providing for an auxiliary 
lock or **lock-to-the-lock" to prevent any accidental 
displacement or unlocking of the locking-pin, and the Janney 
coupler, to-day, with this modification remains mechanic- 
ally, practically the same as when adopted as the standard 
of tlie M. C. B Association. 



LES STATUTS de 1' Association s'opposaient a ce qu'elle 
^ adopt&t un m^canisme brevet<5 de nature quelconque ; 
cette prohibition avait pour but d'dviter que la con- 
struction n'en devfnt un monopole. En consequence 
la McConway & Torley Company et ses co-interess6s 
renonc^rent aux droits exclusifs qu'ils tenaient de leur 
brevet sur les lignes de contour protegees par le brevet 
Janney de 1879, permettant ainsi a 1* Association de 
prendre la decision d^sir6e et d'adopter le type Janney 
d'attelage k enclanchement. 

La s<5rie des exp<*riences poursuivies sur divers 
syst^mes d'attelage avait demontrd catcgoriquement, 
au cours d'un essai fait en 1886 sur le chemin de fer de 
Chicago, Burlington & Quincy, avec un train pourvu du 
frein ^ air Westinghouse, non seulement qu'une loco- 
motive pouvait demarrer et remorquer un train plus 
lourd avec des attelages Janney qu'avec tout autre 
syst^me, mais, bien plus, qu'une condition absolument 
cssentielle du bon fonctionnement des freins a air 6tait 
])recisement que les attelages fussent rigides, exempts de ce 
jeu qui existait dans les attelages du type tenon et chcville. 

A la date du 2 mars 1893 le Congres des Etats- 
Unis volait une loi prescrivant, entre autres dispositions, 
que tout le materiel roulant employd sur les chemins de 
fer dans le trafic entre Etats devrait dor^navant 6tre 
pourvu d'attelages "attelant automatiquement par le 
choc de contact, et permettant de d^teler sans qu'il y 
cut n^cessitd pour des employes de s'introduire entre les 
wagons." Cette mesure prise par le Gouvernement, 
venant k I'appui de I'attitude dej^ prise par I'Association 
des Patrons Constructeurs en faveur de I'adoption g^n^rale 
d'un syst^me d'attelage automatique, coupa court aux 
discussions sur la possibility de la chose, et il convient 
d'ajouter tout de suite que la pratique a ddmontr^, depuis 
que le nouvel attelage est devenu d'emploi g^n^ral, que 
I'entretien annuel par voiture en est beaucoup moins 
cher que n'^tait I'entretien annuel de I'ancien attelage 
m^e et femelle, et cela en d^pit du service beaucoup plus 
fatigant auquel le materiel est aujourd'hui soumis. 

La renonciation de la McConway & Torley Com- 
pany au bdn^fice du brevet en ce qui touchait les lignes 
de contoiu- g^n^ral laissait le champ libre aux autres 
inventeurs et constructeurs desireux de produire k leur tour 
des attelages con9us sur les lignes de contour du type 
"M. C. B.," mais dotds de m^canismes d'enclanchement 
diff^rents des dispositifs proteges par les brevets Janney. 
11 est done Mos, k la suite des brevets Janney, une multi- 
tude d'autres brevets s'appliquant k di verses combinaisons 
d'enclanchement; n^anmoins les attelages construits sur 
les dessins du brevet Janney de 1882 ont promptement 
conquis la premic^re place, et pendant de longues anndes 
le nombre des attelages Janney en service effectif d^passa 
celui de toutes les autres marques combinees. Durant 
toute cette p^riode, au cours de laquelle le module est 
demeur6 constamment en usage, il n'a ^t^ reconnu n^ces- 
saire d'y apporter qu'un tr^s petit nombre de l^geres 
modifications de detail afin de r6pondre aux exigences 
croissantes du service; ce n'est qu'en 1896 que la McCon- 
way & Torley Company y a introduit im perfectionne- 
ment sous forme d'un organe de fermeture auxiliaire, 
un "verrou au loquet," dans le but d'obvier k la possi- 
bility d'un d^clanchement accidentel dO k un deplacement 
fortuit de la cheville de s^ete; et I'attelage Janney, a 
part cette modification, demeure encore aujourd'hui 
pratiquement identique, dans son dispositif m^canique, 
k ce qu'il dtait lors de son adoption comme type officiel 
par r Association des ' * M. C. B. " ou Patrons Constructeurs. 
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THE METHODS of operation and standards in railway 
practice have radically changed since the date of the 
adoption of the Janney type of coupler. It was 
designed originally for cars of not exceeding 60,000 lbs. 
capacity, while at the present time there are great numbers 
of cars in service of 100,000 lbs. capacity, and there has been 
a corresponding increase in the weight and in the hauling 
capacity of locomotives, great changes in the methods of 
handling trains, and an immense increase in the density 
of traffic. All of these developments have demanded not 
only a change in the weight of the coupler and its detail 
parts but in the material from which couplers are manu- 
factured. The coupler body was originally made of 
malleable cast iron with the revolving hook or knuckle 
of wrought iron forging, or a steel casting. The material 
in the coupler body has now been changed by recom- 
mendation of the M. C. B. Association to cast steel, and 
new functions in mechanical operation and practice 
recommended. To meet these requirements, The McCon- 
way & Torley Co. brought out the * * Kelso' ' coupler embody- 
ing the two prime elements of a coupler head and knuckle 
in accordance with the adopted M. C. B. contour 
lines, but with an improved style of locking mechanism 
contained within the head of the coupler and combining 
in mechanical operation with the feature of a "lock-to- 
the-lock, " existing in the "Janney," a "lock-set," 
making it unnecessary to lock up the uncoupling lever, 
or operating rod, on the end of the car by a bracket oi 
lock, as had formerly been the practice with the Janney 
and other M. C. B. couplers, but so arranged that the 
locking mechanism, when raised to an unlocked position, 
automatically sustained itself in that position until the 
knuckle opened as the cars parted, and automatically 
setting itself on the opening movement of the knuckle 
in a position for coupling up on impact without any 
further attention from the trainmen. This coupler has 
gone into extensive service, and for the heavy capacity 
equipment and modem conditions of service has taken 
a front rank as a worthy successor of the Janney coupler. 



C^DUSTRIE de I'exploitation des chemins de fer a 
change du tout au tout, procedds comme proportions, 
depuisl'dpoque de I'adoplion du syst^raed'enclanche- 
ment Janney. L'attelage dtait destin6, h Torigine, k des 
wagons dont la limite de charge ne ddpassait pas 30 tonnes, 
tandis qu'aujourd'hui il existe en service quantity de wagons 
portant 50 tonnes; le poids des locomotives et leur 
puissance de remorquage ont augment^ en proportion, 
les regies suivies pour la circulation des trains ont subi un 
remaniement complct, et la densitd du trafic s'est pro- 
digieusement accrue. Ce ddveloppement de I'exploitation 
dans tous les sens s'est traduit par la ndccssitd de change- 
ments profonds, non seulement dans le poids de l'attelage 
et de ses organes de detail, mais aussi dans les mati^res 
premieres servant k sa construction. Au ddbut, le bloc 
d 'accouplement se faisait en fonte malleable, tandis que 
le crochet k charnidre dtait en fer forgd ou en acier coule. 
Tout cela est changd aujourd'hui : sur la recommandation 
expresse de 1' Association des Patrons Constructeurs, 
le bloc d'accouplement se fait en acier coulc et on impose 
au mdcanisme d'enclanchement de nouvelles conditions de 
manoeuvre et de fonctionnement mdcanique automatique. 
Pour satisfaire k ces nouvelles exigences, la McConway & 
Torley Company a produit l'attelage "Kelso," ou Ton 
retrouve les deux diments essentiels, le bloc d'accouple- 
ment et le coin articuld, suivant toujours les lignes de 
contour adoptdes pour le type "M. C. B.," mais avec 
I'adjonction d'un m6canisme perfectionnd de fermeture 
de surete enferme dans Ic bloc d'accouplement: ce meca- 
nisme combine, dans son fonctionnement, le "verrou 
au loquet" d6j^ existant dans l'attelage "Janney" avec 
un "chien de loquet" qui supprime la ndcessit<5 de fixer 
le levier de ddclancheraent, autrement dit la barre de 
manoeuvre, en position de rel^vement k I'avant ou a 
I'arri^re du wagon au moyen d'un dtrier ou d'une pidce 
d'attache ainsi qu'il fallait le faire dans le cas de l'attelage 
Janney ou des divers autres modules d'attelage du type 
" M. C. B. : " le nouveau dispositif est tel que le mdcanisme 
de fermeture, unefois relevd ^ la position d'ouvertiwe, reste 
automatiquement dans cette position jusqu'au moment ou 
I'articulation du coin s'ouvre lors de la separation des 
deux wagons; k cet instant le mouvement d'ouverture 
de I'articulation du coin arme automatiquement le loquet 
de fermeture, c'est-^-dire qu'il le place automatique- 
ment dans la p>osition voulue pour fermer et assiu'er 
I'enclancheraent par le simple effet du prochain choc de 
contact, sans que le personnel du train ait davantage k 
s'en occuper. L'attelage ' * Kelso" a it€ mis en usage sur 
une tr^s grande 6chelle; pour le materiel destind aux 
lourdes charges et p>our les besoins du trafic modeme, 
il s'est conquis une place au premier rang comme le digne 
successeur de l'attelage Janney. 
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A NOTHER COUPLER, called the "Pitt," has also been 
L\ brought out by The McConway & Torley Co. In this 
^ ^ coupler, there is combined with the vertically moving 
locking pin, in principle similar to that used with the origi- 
nal Janney coupler, the feature of a "lock-set," the functions 
of which have been described in connection with the "Kelso" 
coupler, as well as the feature of a "lock-to-the-lock," 
which was intnxluced into the Janney coupler by McCon- 
way in 1896, and in addition a "knuckle opener" which 
operates to open the knuckle (\r swinging hook of the 
coupler to the position necessary for coupling up on impact, 
by the raising of the uncoupling lever or operating rod 
on the end of the car slightly beyond the point of unlocking. 
This mechanism is direct and positive in its operation, and 
pushes the knuckle open to the fullest extent of its range of 
movement either from a fully closed position or from any 
partially opened position, regardless of rust, and this 
coupler undoubtedly stands to-day as the highest develop- 
ment in the art of coupler making. 



f A McCONWAY & TORLEY COMPANY a encore pro- 
I duit un autre enclanchement d'attelage, le * * Pitt. ' ' 

^^^ On y retrouve, associe h. la cheville-loquet de sfirete 
h course verticale, identique comme principe a celle qui 
figurait dans le module primitif de I'attelage Janney, le 
detail du chien du loquet dont le fonctionnement vient 
d'etre dccrit (fans le paragraphe consacre k I'attelage 
"Kelso," ainsi (pie le "verrou au lo(|uet" introduit par 
McConway dans I'attelage Janney dds 1896; en outre 
et c'est ici I'innovation, on y trouve une "detente de 
coin" servant a faire joucr I'articulalion du coin, autrement 
dit a faire pivoter le crochet d'enclanchement sur sa 
charni^re, jus(|u'i\ amener ledit coin h crochet dans la 
position voulue pour que I'enclanchement puisse ensuite 
se produire automat iquement i)ar le premier choc de 
contact. Pour faire fonctionner cctte detente du coin, 
il suflit de rclever le levier de declanchement ou 
barre de manoeuvre installe contre la traverse de bout 
du wagon jusqu'ii depasser 1^'gerement le point ou le 
m^canisme de fermeture s'ouvre. Ce m^canisme d'ouver- 
ture du coin fonctionne par action directe et de fa9on 
parfaitement sAre; il ouvrelecoin tout grand, le chassant 
jusqu'a I'extremit^ de Tare de sa course, en partant de 
n'importe quelle position, soit compldtement fermee, 
soit h demi ouverte. II fonctionne en depit de la rouille. 
En resume, I'enclanchement "Pitt" repr^sente indubi- 
tablement, k I'heure qu'il est, le dernier mot du progr^s 
dans Tart de la construction des attelages de chemin de fer. 
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SO FAR in this paper, we have referred only to couplers 
for use on freight cars. While various modifications 
of the link and pin coupler were for many years used 
on passenger cars, as well as on those of freight service,before 
the consideration of automatic couplers for freight cars, 
considerable progress had been made in the application 
of automatic couplers on passenger equipment to replace 
the link and pin. The slack between passenger cars 
equipped with link and j)in couplers was an objectionable 
feature resulting in disagreeable shocks in the starting 
and stopping of trains. In 1863, the Miller coupler and 
platform was patented. This coupler consisted of a long 
hook pivotally attached to the draft rig with the open end 
of the hook facing to the left, with a spring on the side of 
the body of the coupler to force the head or hook end 
toward the center of the car and having a guide on the side 
opposite the hook to direct the movement of the opposing 
coupler in the act of coupling and to prevent uncoupling 
on curves. In the operation of cou])Hng on impact, the 
hooked end of one coupler slid by that of the other coupler 
until the points of the hooks had passed each other, when 
the springs operated to force them together and cause the 
hooks to come into engagement. This coupler came into 
quite extensive use, but has now practically disappeared as 
it would not couple automatically with the M. C. B. type 
of coupler, and therefore did not comply with the Safety 
Appliance Law. 

A considerable number of Janney passenger car 
couplers were made and put in service having a locking 
mechanism constructed in accordance with the Janney 
patent of 1879, hereinbefore referred to, but in 1881, 
Janney made another improvement in the locking mechan- 
ism of a coupler intended especially for passenger car service. 
In this coupler, the locking mechanism consisted of a lock- 
ing block, contained within the couj)ler head, having a 
hexagonal opening extending vertically through it, with 
arms extending in opposite direct ions,one of which operated 
as a lock to the knuckle, and the other arm as a seat for a 
coil spring, also contained within the coui)ler head, and 
operating to rotate the locking block upon its pivot and 
hold it in coupled position. 



NOUS NE NOUS sommes encore occup<:s, dans cet 
article, que des attelages destines aux wagons de 
marchandises. Avantquel'id^e de renclanchemeni 
automatique fit sa premiere apparition, I'attelage male et 
femcUe h tenon et cheville, avec diverses modifications, ^tait 
depuis longtemps en usage pour les voitures de voyageurs 
comme pour les wagons de marchandises; cependant, bien 
avant lY*poque ou Ton se prit h ^tudier s^rieusement I'appli- 
cation de Tenclanchement automatique aux wagons de 
marchandises, on en avait envisage I'application aux 
voitures a voyageurs au lieu et place du vicux joint male 
et femelle, et des progres notables avaient i\6'}^ C'tc 
r^'alisis dans cette voie Le jeu, le ballot tement forc(*- 
ment existants entre les wagons at teles ])ar tenon et 
cheville constituaient un inconvenient fort desagreable, 
en raison des secousses deplaisantes que ressentait le 
voyageur lors du demarrage et de I'arret du train. Un 
brevet fut done pris des 1863 pour le dispositif Miller, 
consistant en un attelage et une plate-forme. L'attelage 
se composait d'un long crochet lixe h charniere sur la 
fl^che de traction, le bee face ^ gauche; un ressort 
ajust<5 lateralement sur le bloc d'attelage pressait la tete 
du crochet vers I'axe du wagon, tandis que la tige du 
crochet portait une guide, du cote oppose* au bee, c*est-a- 
dire sur la droite, le role de cette guide etant de 
conduire le crochet d'attelage de I'autre wagon dans la 
bonne direction lors de Tattelage et de prevenir le d^telage 
accidentel dans les courbes. Pour atteler par choc de 
contact, le bee de I'un des crochets d'attelage venait 
glisser le long de I'autre jusqu'au moment ou, les deux 
pointes se depassant, les ressort s faisaient revenir les 
deux crochets Tun sur I'autre, produisant ainsi I'accrocha- 
ge. L'usage- de ce type d'attelage fut i\ un moment 
donn<^ tr^s repandu, mais aujourd'hui il a presque 
totalement disparu pour cette raison C|u'il ne pouvait 
enclancher automati<|uement avec l'attelage du type 
"M. C. R." et, par suite, ne satisfaisait point aux 
prescriptions de la loi sur le Materiel de Siirete. 

II a ete const ruit et mis en service un tres grand 
nombre d'enclanchements Janney specialement destines 
d l'attelage des wagons de voyageurs, dans lesquels le 
m^canisme de fcrmeture de siirete suivait le dessin du 
brevet Janney de 1879 dont il a ete question ci-dessus; 
dds 1881, cependant, Janney apportait un nouveau per- 
fectionnement i\ la fermeture de son enclanchement, en 
vue particulierement du service des voyageurs. Dans 
cet attelage, le syst^me de fermeture se composait d'un 
p^ne tournant a ressort, represente par un barillet pivotant 
sur son axe et enferme dans le bloc d'accouplement 
de l'attelage; il etait traverse verticalement dans toute 
sa longueur par une douille hexagonale et portait 
deux forts doigts rayonnant en sens opposC^s; Tun des 
doigts servait de loquet ])our le coin d'enclanchement, 
I'autre figurait I'axe d'un ressort li boudin <5galement 
enferm^ dans le bloc d'accouplement, dont ler61econsistait 
^ faire tourner le barillet du pene sur son pivot et h le 
fixer dans la position d'enclanchement ferm(^'. 
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THIS LOCKING block was pivoted upon a pivot pin 
having an operating lever attached to one end 
outside of the coupler head, such pivot pin having a 
hexagonal portion of reduced diameter adapted to fit the 
hexagonal o])ening in the locking block so that upon the 
rotation of the lever, the locking block would be swung 
backward out of engagement with, and unlock the knuckle. 
In coupling by impact, the inner arm of the knuckle of the 
coupler swung l)ack into the recess of the coupler head and 
its inclined face at the end came in contact with the longer 
arm of the locking block and swinging the same upon its 
pivotal bearing, passed beyond it, whereupon the locking 
block, being released by the passage of the arm, was forced 
to its normal position and securely locked there by the 
operation of the coil spring. This design of locking 
mechanism in passenger couplers has probably gone into 
more extensive use than all other types combined, and 
is still in service on thousands of passenger cars. In 
connection with the development of the passenger coui)ler, 
many modifications and improvements have been made 
in the details of application and in the platform mechanism 
used in connection therewith by the introduction of buffers 
between the platforms to dispense with slack between the 
cars, and by the use of foot plates to form continuous 
platforms from one car to the other, and patents covering 
such improvements were issued to Janney in 1879 and 1881 , 
to McConway in 1883, and to Buhoup in 1890, 1892 and 
1894, and these, with various modifications and improve- 
ments, and patents of later date have been combined and 
embodied in the Buhoup 3-stem passenger ecjuipment as 
now manufactured, which embodies the latest and most 
complete up-to-date details of any passenger car equipment 
in service. In this equii)mcnt, the coupler head is pivot- 
ally mounted on three draft stems instead of one, and is 
held in a central position by the action of springs carried by 
the outer, or side stems. The head, being pivotally 
mounted, gives great flexibility to the coupling in passing 
over curves and tangents, thereby relieving the platforms 
of the cars from excessive side strains. Having three 
draft stems and three draft springs to each coupler head 
instead of one, it is much stronger and more efficient than 
the old single stem type of coupler. This equipment is in 
successful operation on upwards of six thousand i)assenger 
cars and is rapidly taking the jjlace of many of the earlier 
designs of passenger couplers. 



IE TETR du goujon de pivot du barillet se prolongeait 
^ en dehors du bloc d'accouplement et il y ^*tait ajuste 
un levier de manceuvre. Ce goujon prcsentait, sur une 
partie de sa longueur, un ^tranglement a section hexagonale 
s'ajustant en guise de clef dans la douille hexagonale du 
barillet, en sorte qu'un mouvement de rotation du levier 
faisait tourner le pene k rebours, ce qui declanchait 
le l(K|uet et ouvrait le mecanisme de fermelure du coin. 
Lors de I'attelage par choc de contact, la branche interi- 
eure du crochet du coin venait cnclancher, le coin pivotant 
sur sa charni^re, dans sa gache a I'interieur du bloc 
d'accouplement; la facettc oblique menagee sur le bee 
du crochet venait alors bulcr contre le loquet ou grand 
doigt du pene et, for9ant le barillet h tourner sur son axe, 
d^passait le loquet; la-dessus le pene degage retournait, 
sous la pression du ressort k boudin, h sa position normale 
dans laquelle le jeu de ce meme ressort le maintenait 
solidement fixe. Ce syst ^me de fermeture d'enclanchement 
pour wagons de voyageurs a tr^s probablement ^-t^ mis 
en service sur plus de voitures que tous les autres types 
reunis; on le trouvc encore sur dcs milliers de voitures. 
Au cours de la transformation i)rogressive des 
enclanchements destine au materiel k voyageurs, il a 
etc apportc bien des modifications et des perfectionne- 
ments tant aux details de I'application du syst^me qu'aux 
dispositifs m^caniques de plate-forme qui en sont force- 
ment I'accessoire: on a introduit les tam])ons entre plates- 
formes pour eliminer le jeu entre les voitures et les secousses 
cjui en resultaient; k I'aide de passerelles, on a transforme 
I'intervalle d'une caisse de voiture k I'autre en une ])late- 
forme continue. Divers brevets ayant trait k des per- 
fectionnements de cette categoric ont etc jiris par Janney 
en 1879 et 1881, par McConway en 1883, et par Huhoup 
en 1890, 1892 et 1894. Tous les dispositifs ainsi inventes, 
avec divers j)erfectionnements et modifications, sc 
retrouvent combines et associes a de nouveaux ])rogrds 
dus k de nouvelles inventions plus r<5cemment brevetdes 
dans I'appareil qui se construit aujourd'hui sous le nom 
d'attelage Buhoup k 3-fl2ches i)our voitures de voyageurs. 
Cet appareil combine et reunit, dans tous ses details, les 
progr^s les plus recent s et les plus comi)lets ([ui se ren- 
contrent dans n'importe quel systeme d'attelage actuelle- 
ment en service pour le trafic des voyageurs. Dans le 
systdme Buhoup, le bloc d'accouplement est monte k 
pivot sur trois fldches au lieu d'une seule; il est maintenu 
dans une position centralc et symetrique par Taction de 
ressort s montes sur les fleches exterieures ou laterales. 
Cette monture a pivot du bloc d'accouplement rend 
I'attelage <5minenmient flexible et le dote d'une ^lasticite 
precieuse j)our le passage des courbes et des tangentes; 
les efl'orts lateraux de cisaillement sont ainsi epargncs 
aux plates-formes, du moins en ce qu'ils avaient d'excessif. 
Avec trois fleches et trois ressorts de traction pour cluuiue 
bloc d'accouplement au lieu d'une seule fleche et d'un 
seul ressort, I'attelage est infiniment i)Ius solide et plus 
puissant que I'ancien type a fleche unique. Aussi cst-il 
d^s k present en service sur plus de six mille wagons de 
voyageurs: il y a fait ses i>reuves de superiorite de fayon 
eclatante et d^place rapidement la plupart des anciens 
modules d'enclanchement d'attelage destines au trafic 
des voyageurs. 



THE MAKING of M. C. B. couplers is a specialty 
recjuiring many special and novel appliances and 
methods of practice not found in a general jobbing 
foundry. On account of the rigid requirements as to 
gauging of parts, it is necessary that every part be made 
to a master design and absolutely interchangeable so 
that repair parts maybe readily applied when required. 
The complete device, when all parts have been 
assembled, must also conform to the gauging limits 
prescribed by the M. C. B. Association as exemplified 
by the M. C. B. cou])ler contour gauge. The Association 
also recommends "drop" test requirements which 
provide for the test under a drop test machine of 
a certain number of couplers out of each lot of one 
thousand furnished. The tests are severe, and require 
not only the use of the best materials in manufacture, but 
a proper distribution of the metal with particular reference 
to the requirements of such test. The works of The McCon- 
way & Torley Co. are e(|uipped with all the special fittings 
necessary for the pnxluction of M, C. B. couplers, many of 
which have been designed and invented by them. All 
couplers shipped are carefully gauged and inspected before 
shipment. They also have in their works a drop test machine 
constructed in accordance with the specifications of the 
M. C. B. Association so that when couplers are purchased 
subject to such test, the representatives of the railroad may 
make the test at their works before shipment. 

The "Kelso" and the "Pitt" couplers comply fully 
with all the recjuirements and recommendations of the 
M. C. B. Association and also with all the requjrements of 
the Safety Appliance Law enacted by the Congress of the 
United States, 



LA CONSTRUCTION des enclanchements d'attelage 
"M. C. B." est une veritable industrie sp^ciale, exi- 
■^ geant dans son outillage comme dans ses proc6d^s une 
foule de nouveaut^s et de details sp^ciaux Strangers h la 
g<^neralit6 des fonderies destinies aux travaux courants. 
II est strictement n^cessaire que les pieces soient exacte- 
ment cahbrdes, les rdglements etant formels sur ce point: 
par suite, toutes les pieces doivent Hre faites k I'^talon et ri- 
goureusement interchangeables afin qu'on ait des pieces de 
reparation toujours prates en cas de besoin. L'appareil 
complet, entierement assemble et prdt pour le service, doit 
egalement passer aux gabarits de I'Association des Patrons 
Constructeurs; le gabarit de contour etabli pour I'attelage 
"M. C. B." fournit un exemple de ces exigences relatives a 
I'etalonnage. En outre, I'Association prescrit officieuse- 
ment certaines epreuves au marteau-pilon: sur chaque li- 
vraison d'un millier d'attelages, il en est pr^lev6 un certain 
nombre pour les essayer sous le marteau-pilon d'une 
machine d'epreuve. Les epreuves sont tr^s s^v^res; pour 
les soutenir il faut que le meilleur choix de matidres pre- 
mieres ait seul servi k la fabrication; il faut aussi que le 
m^tal ait 6tejudicieusementr^parti dans le but tout special 
de satisfaire aux exigences de I'^preuve. Les ateliers 
McConway & Torley sont outill6s de la fafon la plus 
complete; ils possMent tous les accessoires m^caniques 
n^cessaires k la production des attelages "M. C. B."et bon 
nombre de ces outils accessoires, soit dit en passant, sont 
de I'invention de la maison. Tous les enclanchements 
d'attelage qui sortent des ateliers sont soigneusement 
calibrds, passes au gabarit et inspect^s dans tous leurs 
details avant I'exp^dition. Les ateliers possMent Egale- 
ment une machine d'epreuve k marteau-pilon,construite sur 
les plans exacts de I'Association des Patrons Constructeurs 
et en vue de ses reglements d'epreuve: de la sorte les achats 
d'attelages peuvent se condure sous condition du passage 
des Epreuves rEglementaires, et les reprEsentants de la 
compagnie de chemins de fer qui achate peuvent faire subir 
aux pieces lesdites Epreuves rEglementaires, dans les 
ateliers m§mes du constructeur, avant I'expEdition et la 
livraison. 

Les enclanchements d'attelage "Pitt" et "Kelso" 
satisfont dans la plus enti^re mesiu"e k toutes les pres- 
criptions rEglementaires et k toutes les recommandations 
officieuses formulEes par T Association des Patrons -Con- 
structeurs, ainsi qu'^ toutes les exigences de la Loi sur le 
MatEriel de SiiretE, telle qu'elle a EtE promulguEe par le 
Congr^s des Etats-Unis. 
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THE ILLUSTRATION on the opposite page is a 
reproduction from the Patent Office drawing of the 
Janney patent of 1874. No couplers of this design 
were ever put in service. The cut is reproduced for the 
reason that the contour lines of the coupling faces of the 
knuckles correspond almost exactly with those of the new 
contour lines adopted by the Master Car Builders* Associ- 
ation in 1903. The cut on the opposite page is reproduced 
by photography to full scale, so that a comparison may be 
made between these lines and those of the adopted 
M. C. B. contour. 



I 'ILLUSTRATION en regard est la reproduction du 
dessin ddpos^ au Patent Office • (Administration des 
^Brevets) avec le brevet Janney de 1874. Aucun 
enclanchement d'attelage de ce module n'a jamais et^ mis 
en service. La raison pour laquelle le dessin est reproduit 
ici, est que les lignes de contour qu'on y voit pour les 
surfaces enclanchantes des coins sont pour ainsi dire 
identiques avec les nouvelles lignes de contour adoptees 
en 1903 par I'Association des Patrons-Constructeurs de 
Wagons (Master Car Builders' Association). La £gure 
ci-contre est une reproduction photographique en vraie 
grandeur, ce qui permettra de comparer attentivement 
les lignes du dessin primitif avec celles du contour 
officiel "M. C. B." adopts par I'Association. 
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THE CONTOUR lines in accordance with Janney's 
patent of 1879 may he iaid down on the 
following plan: 

Construct a square, A B C D, with sides equal 
to the required combined diameter of the semi-circles form- 
ing the heads of the knuckles in the coupled position. 
Subdivide this square into four parts by center lines at 
right angles, E F and G H. The point " I' ' where these 
center lines intersect, will be the center contact point of the 
coupling faces of the knuckles. Describe circles L tangent 
to A D and B C, with a radius of i-^ the side of the square. 
The centers J and K, of these circles L are the pivot points 
of the knuckles. 

From the center "I" descri])e a circle M with a 
radius of J4 the side of the square. From the center N. 
where circles L and M intersect, describe the arcs (), with 
a radius of ^ the side of the square. 

From the center P, where the circles M and the 
arcs O intersect, describe the semi-circles Q, with a radius 
of 14 of the square, forming the heads of the knuckles. 
Unite the circles L and the semi-cirlces Q by the straight 
line R and the arc S drawn from the center "I" with a 
radius of j/^ the side of the square, to complete the outer 
faces of the knuckles. 

To fix the contour faces of the coupler heads, draw 
the line T through centers "I" and P, and the center 
line U at right angles thereto through center "I" to the 
intersection V with the lines A B and C D. From the 
centers V describe the arcs W with a radius of J/^ the side 
of the square, to form the inside curve of the guard arm, 
and connect the arc W with the semi-circles Q where they 
intersect with the center line T at Y by the straight line 
X, parallel to the center line U, to complete the contour 
face of the coupler head. 

By this formula, contour lines may be laid down 
to any desired size. Those of the Janney patent of 1879 
were drawn with the semi-circles forming the heads of 
the knuckles S'' in diameter, and it will be observed that 
those lines were free from the fractional measurements 
incident to the j)resent lines. 



C5 LIGNES de contour specifiees par le brevet Janney 
de 1879 peuvent se construire comnie suit: 
Tracer un carr^* A B C D dont le c6t^ soit 6ga\ h la 
somme des diametres que doivent respectivement avoir les 
t etes semi-circulaires des coins dans la position d'enclanche- 
ment. Partager ce carro en quatre parties egales par deux 
diametres rectangulaires paralliles aux c6t^s, E F et G H. 
Le point d'intersection I de ces diametres sera le point 
central de contact des surfaces enclanchantes des coins. 
Dccrire deux cercles L respectivement tangents en A et C 
aux coles A D et B C, avec un rayon egal au tiers du cot^ 
du carre. Les centres J et K de ces cercles L seront les 
points autour descjuels les coins pivoteront. 

Du centre I de la figure, decrire maintenant un 
cercle M avec le (juart du cote du carrc ])our rayon. Puis, 
des centres N, points d'intersection des cercles L avec M, 
decrire deux arcs O avec le (juart du c6t(5 du carre pour 
rayon. 

Des centres P, points d'intersection des cercles M 
et ( ), decrire alors les demi -cercles Q avec le quart du c6t^ 
du carre pour rayon : on formera ainsi les t^tes des coins. 
Raccorder les cercles L et les demi-cercles Q par les droites 
R coTncidant avec les c6tcs A D et B C, et les arcs S du 
cercle inscrit au carre, et les surfaces ext^rieures des coins 
se trouveront complet^es. 

On etabhra le contour ou profil des blocs d'accouple- 
ment en joignant les centres I et P par le diametre T et en 
tra^ant le diametre U perpendiculaire li T par le centre I 
de la figure jusqu*^ ses intersections V avec les c6tes A B 
et C D du carre. De chaijue centre V decrire Tare \V avec 
la moitie du cot^ du carre pour rayon; on formera ainsi la 
courbe interieure du profil du bras de garde. Enfin, en 
raccordant chaque arc W avec le demi-cercle correspondant 
Q par une droite X aboutissant au point d'intersection Y de 
ce dernier avec la ligne des centres T, on compl^tera le 
I)rofil de contour du blocd'accouplement. 

Cette construction j)ermet de tracer le profil du 
contour en toute grandeur desiree. Dans les lignes de 
contour du brevet Janney de 1879, les demi-cercles formant 
les tctes des coins avaient 3 pouces (76 mm.) de diametre, 
et Ton observera que cette donn^eavait I'avantage dY-viter 
les mesures fractionnaires cju'on trouve dans le dessin du 
profil actuel. 
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THH CONTOUR lines adopted as standard by the 
Master Car Builders* Association in 188S, 
differ only slightly from those shown in Janney 
patent of 1S79. The reason for this difference is that 
the adopted M, C. B. lines were "scribed" from a Janney 
c<»upler, and on account of the rapping of the pattern in 
making the mold for the coupler its lines differed slightly 
from the drawings. 



Lies LIOXKS de contour adoptees conmie module 
ofliciel par I'Association des Patrons-Constructeurs 
^en 1888 ne differaient (jue legcrenient de celles 
dont le trace accomj)agnait le brevet Janney de 1879. 
L'ecart provenait unicjuement du fait (pie les lignes 
adoj)tees pour le contour "M.C.B." avaient ete calcpiees sur 
un enclanchement Janney et c^u'ensuite, lors de la confection 
du moule ou devait ^tre could Tenclanchement etalon, il 
avail fallu frapper sur le module au niarteau; de 1^ la leg^re 
difference entre les lignes de I'etalon officiel et celles des 
dessins du brevet. 
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THE CUT on the opposite page shows the present 
standard contour lines of the Master Car Builders' 
coupler. These new contour lines were recom- 
mended in the report of the Coupler Committee to the 
Master Car Builders' Convention held at Saratoga in 
1903 and were subsequently adopted as standard by the 
Association. It is interesting to observe that the coupling 
faces of the knuckles in these new lines coincide with the 
lines shown in Janney's patent of 1874, which are repro- 
duced on a preceding page. A discussion of the reasons 
which influenced the abandonment of the lines of 1879 
adopted by the Association in 1888 for a return to the 
lines of this older patent is not a projjer subject for 
discussion 1 ere, but the fact is one of historical interest 
and shculd be recorded. 



LA GRAVURE ci-contre reproduit leslignes de contour 
de I'etalon officiel actuellement en existence pour 
■^ Tenclanchement d'attelage "M. C. B.," type adopts 
par les Patrons-Constructeurs. Ces nouvelles lignes de 
contour, recommand^es par la Commission des Enclanche- 
ments d'Attelage dans son rapport pr^sent^ k la Conven- 
tion des Patrons-Constructeurs k Saratoga en 1903, furent 
en consequence ofTiciellement adoptees par 1' Association. 
II est int^ressant de noter cjue les surfaces enclanchantes 
des coins, dans ces nouvelles lignes de contour, coincident 
exactcment avec le trace du brevet Janney de 1874 tel 
qu'il est reproduit h une page pr^c^dente. Ce n'e'st point 
ici le lieu de discuter les motifs qui firent abandonner le 
profil de 1879, adopte par 1' Association en 1888, pour 
revenir aux lignes du profil ancien, telles qu'elles parais- 
saient dans le brevet ant^rieur; mais le fait a un int^ret 
historique et, pour cette rai.son, meritait d'etre releve. 



Cujcrork. M. 
AnoPTUBs. (•*, 
i.'AiHiociA'nnq 
nils PiTRo^iS 
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WHILE THIS paper relates primarily to car 
couplings, it seems not out of place to men- 
tion incidentally that in connection with the 
development of the passenger car coupler and platform 
details, this company has also developed and promoted 
the Buhoup vestibule. Possibly no change that has 
taken place in railway practice has accomplished so 
much, not only for the comfort and convenience of the 
traveling public, but also for the promotion of safety 
and protection from accident, as the change from the 
open platform between passenger cars to the present 
enclosed vestibules. While formerly it was a dis- 
agreeable and hazardous undertaking to pass from one 
car to another of a train in transit, with the vcslibuled 
train one may with comfort and safety pass to any desired 
part of the train and thereby fully avail of and enjoy all 
the modern conveniences now provided for the traveler 
l)y rail. 

The Buhoup vestibule is in extensive service, and 
has taken a front rank. It is especially desirable on 
account of its simplicity of construction, and on account 
of this simplicity costs little to maintain. It has smooth 
side curtains between the platform post and the face 
plate, giving an attractive finish, and its operation in 
service has given entire satisfaction wherever used. 



OUVRONS ICI une parenthese: bien quecet article 
soit essentiellement consacr^ aux cnclanchemenls 
d'attelage, il n'est point hors de propos d'y 
rappeler que c'est k notre soci^tc qu'on doit encore 
I'av^nement et la mise en service du passage couvert 
entre voitures, autrcment dit du vestibule Buhoup, 
ses travaux de perfect ionnement du mecanisme d'en- 
clanchement destine aux wagons de voyageurs cl des 
details des plates-formes de voitures I'ayant amence h 
r^aliser ce nouveau progrds. II n'est peut-^tre pas 
d'autre innovation dans Ics details de I'exploitation 
qui ait autant contribue au bien-etre du voyageur, a 
ses aises, h son confortable, et en mdme temps a sa 
securite par Teliminalion d'une source f^conded'accidents, 
que cetle transformation des plates-formes ouvertes 
a tous les vents tju'il lui fallait jadis traverser pour 
passer d'un wagon k un autre, en vestibules bien clos tels 
(ju'on les voit aujourd'hui. Changer de wagon dans un 
train en marche <^tait autrefois une ojKTation aussi d^sagre- 
able cjue dangereuse; avec le train k vestibules couverts, 
on pas.se a son aise ct en toute securite d'un bout du train 
k I'autre, on choisit le wagon qu'on pr^fere, et Ton a la 
disposition et la jouis.sance enti^res de tous ces details du 
confortable moderne que le chemin de fer fournit aujour- 
d'hui aux voyageurs. 

Le vestibule Buhoup est devenu d'emploi general; 
on le trouve en service de tous cotes et il a confjuis sa place 
au premier rang de la specialite. Un de ses grands avan- 
tages provient de la simplicity- memede sa construction qui 
en rend I'entretien tr^s peu cojteux. Les rideaux unis 
dont il est tendu sur les cotes, dans les intervalles entre 
montants de plate-forme et panneaux de face, lui 
donnent une apparence de fini fort elegante, et il a con- 
stamment donne la plus entiere satisfaction dans le service. . 
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THUS FAR, this article has lieen confined principally 
to a statement of the changes wliicli have t:ikt-n 
place ill I he use of car couplint;?, the reqitiremenls 
of service making these changes necessary or desirable, 
and the rer|uirenicnts of legisbiive enactment and of the 
M.C. I). Association in relation lo the adoption of such 
devices. In connection with these facts, it may also he 
»f interest ro hrielty note some of the chan);cs in Ihc 
methods of inaniifacture of snch devices. As l)efore 
mentioned, automatic couplers ivere first manufuclured 
of malleable cast iron and Ihe production necessarily 
conformed to the usual foundry practice then known 
in Ihe art of makintj mulleaWe iron. The methods 
of handling raw materials, of mouldinjt, and of iKiuring the 
molten melal by hand labor, have now liecome practically 
obsolete, and with the manufacliire of steel couplers have 
come other methods in foundry i>ractice wherein Ihe 
handling of metal by horses and carts has yiven way to 
the use <jfloeimiolives and cars; the mouidins by hand I as 
been superseded by moulding machines; the charginK 
of furnaces by hard lalM>r has given way to the charginE 
machine ; Ihe pouring of molten metal from ladles carried 
by laborers has been displaced by the use of immense 
ladles holdin.i a whole furnace charge and oi)cralcd by 
overhead eleclric cranes. The w()rks of this company 
have jrasscd through this evoUilion as iTie requirements of 
business have demanded and at present arc e<| nipped for the 
manufacture of cou])1ers and ot Iter accessories with all tlie 
lalcst up-to-date machinery and appliances. 



NOUS NOUS sommes gfnijralement born^, jusqu'ici, 
a inunifrer les modifications et perfectionnements 
success! vement apportcs aux enclanchements 
d'attelage, soil sousl'aiguillon des exigences croissantes du 
service qui rendaieni ces modifications n^cessaires ou tout 
au moins avantageuses, suit dans le but de salisfaire aux 
pres;riplions de la loi ou aux nouveaux rdglements 
promulgtii'S par l'Ass<)ciation des Patrons-Const racieurs en 
viie de I'iidopiion de certains details de mfcanisme pcr- 
feciionnes. II n'est pas sans inltr^t de dire k ce propos 
quell jues mots de la transformalion profonde qu'ont 
siibie les procii'dfs de fabrication des m^canismcs d'en- 
clanchement. On a dcja vu que les pieces d'enclanche- 
mcnl uuiomatique se faisaient, k I'origme, en fonte mal- 
leable; la fabrication se faisait done lout naturellement 
par les procedes liabiluels de fondcrie, tels que I'industrie 
spi'ctale de la fonte niallfablc les connaissait. La manu- 
tenlion des inati}res premieres, le moulage, la coulee 
etaieni autanl d'opcralions manuelles; lout cela est 
aiijourd'liui tomlie en desuetude, et avcc la construction 
des enclanchements d'atlelage tout en acier est venu 
I'avcnemcnl de [irocedes de fonderie enlifrement nou- 
veaux: danslamanulentionilu metal le chariot Iralne pat 
des chcvaux a fait jJace a la locomotive remorquant des 
wagonnels; la machine ^ mouler a d£trdn£ le moidage 
a la main; le chargement des (ours ne se fait plus k bras 
d'homnics, le treuil de chargement y pourvoit; aux 
poclies de fonderie dans lesquelles des ouvriers transpor- 
laient le m<!'tal en fusion i>oiLr le coiiler dans le moule ont 
succede des pochcs gOuntes, vtrilables bennes qui enlSvent 
d'un coup la charge entiere d'un four et dont la nia- 
iieeuvres 'opfre au moyen de grues et de ponts roulants 
eleclriqucs. I.,cs ateliers de notre soclflf ont pass^ par 
toules les phases de cetle evolution aboutissant k une 
transformation complete au fur et k mesure des besoins 
nouveaux de I'industric; ils poss^dent actuellement 
I'outillagc le i»lus nouveaii et le plus complel pour la 
fabrication des enclanchements d'attelageet autre matfriel 
accessoire, et re])rcsentent dans leurs machines at appareils 
auxiliaircs le dernier mol du progr^s nii^canique. 



^ 



IN CLOSING, it may be t)f interest to note that this 
company has manufactured and sold more than 
1,400,000 Janney couplers and is still makinj; and 
selling a considerable number of this coupler. ( )ver 1 (M),000 
of the Kelso couplers are already in service, although it 
has but recently been promoted, and many of the latest 
design of Pitt coupler, which has just been brought (uit, 
are already being placed. Many thousand passenger cars 
were fitted with the original Janney passenger equipments, 
and the Buhoup 3-stem equipment is already in service on 
upwards of 6,000 passenger cars. Thus do figures briefly 
show the enormous business which has been developed by 
the company which was the pioneer and original promoter 
of the M. C. B. type of coupler. During the introductory 
period, attended by the discouragements of indifl"eence, 
criticism, and open opposition, and almost unsurmountable 
obstacles, the senior member of tliis firm kept before him 
as an incentive the remark of George Stefihenson, "I have 
fought for the locomotive single handed for nearly twenty 
years. I put up with every rebuff, determined not to 
be i^ut down," and by perseverance and hard work event- 
ually succeeded in securing recognition of the merits of the 
device, and to the initial efforts of this company is due not 
a little of the credit of an evoluticm, and it may properly 
be called a revolution, in railway practice that has been not 
only of great and lasting benefit and value to the railway 
system of this country, but of inestimable benefit to the 
immense army of railway employees. 



POUR THRMINEK. il n'cst pas sans interct de men- 
tionner (pie noire societe a construit et vendu, au 
cours de sa carriere, plus de 1,4(M),000 attelages Jan- 
ney, et (ju'elle ccmtinue a construire et a vendre ce modele 
par (juantites considerables. Les attelages Kelso en ser- 
vice effectif sont dc*j^ au nombre de i)lus de 100,000 malgre 
la date tout recente a laqucUe cc type a fait son apparition; 
enfin le dernier modele d'attelage Pitt, qui vient i ])eine 
d'etre produit, se vend d^ja de tons cotes et a nombreux 
exemplaires. C'est par milliers qu'il faut compter leS 
wagons de voyageurs qui ont re^u le module original 
d'attelage Janney pour voitures de cette categoric, et 
I'appareil Buhoup a 3-fleches fonctionne deja sur plus de 
6,000 voitures de voyageurs. Ces chiffres suflisent 
|M)ur donner un aper^u du colossal mouvement d'affaires 
(jue notre societe est parvenue a realiser, apres avoir jouc le 
roledu pionnierdanscetteindustrie, apres avoir la premiere 
patronne et introduit dans le service le type d'attelage 
■ ' M.C. B." Au cours de la diffkile periode des debuts, en face 
de toutes les influences dccourageantes, de I'indifference, 
des critiques, des oppositions dcclarees, de toute sorte 
d'obstacles en apparence insurmontables, le chef de la 
maison s'est constamment souvenu, pour y retremper 
son courage, des belles paroles de George Stephenson: 
"J'ai soutenu la lutte pour la locomotive, ^ moi seul, pen- 
dant prds de vingt ans; j'ai supporte tous lesechecs, toutes 
les rebuffades, bien decide k ne me laisser ni vaincre ni 
abattre." A force de perseverance et de travail il a enfin 
r^ussi a faire unanimement reconnaltre les avantages de 
I'invention qu'il preconisait, et c'est sans contredit aux 
efforts faits i)ar notre societe autour du berceau de cette 
invention (ju'on doit en grande i)artie une Evolution, pour 
ne pas dire une revolution, dans les proccdes d'exploitation 
des lignes ferries, qui a ete pour les chemins de fer amcri- 
cains la source d 'avantages aussi durables que grands, en 
m^me temps qu'elle constituait un bienfait inestimable 
pour I'immense armee des employes de chemins de fer. 




REMINISCENCItS. 
av Wm. MtCoNWAV. 

OUESTIONS are frequently asked aa to the iffigin of 
tile plirases "Venical Plrtiie" and "Master Car 
Builders Coupler." 

The first of these originated with John W. Cloud, 

Engineer nf Tests nt the Alloona Shops during tlic lUs- 

rif the coupler ([ueslion incident to the elTiirl 

beinK made lo select a type of coupler nhich could lie 

lUiidc siandurd, to replace llie "Link and Pin." 

At the time, there were under consideration various 
link cmitroUing devices; combinations of links and hooks; 
"liarpiMjo," or arrow head type; solid draw hooks which 
coupled tursionDlly; with the'"Miller" and the "Janney" 
as the two uoeil on passenger equipment to the exclusion 
uf all other designs. 

In a discussion of the subject, Mr. Cloud made the 
remark that the only aulomalic couplers which, so far, 
had given evidence of practicability by successful service 
were those in which the contact faces of the couplers came 
toBCther on a ■"vertical plane," The phrase "took," 
and hence the "Miller" and "Janney" liccame known as 
"vertical plane couplers." 

To Godfrey W. Rhodes l>elongs llie paternity of 
"M. C. B, " as applied to couplers. WTien after several 
years of cxperinienlut sen'ice, it had been demonstrated 
that the "Janney" met the requirements laid down for 
a Freight Car Coupler, as did also some made in imitation, 
(and it had been truthfully said "the nearer the imitation, 
the belter the coupler") there came a difficulty in the 
way of an official declaration of apjiroval by the Associ- 
ation, in that the Janney patents controlled all couplers 
that would couple with it. To remove this difficulty, 
s of the Janney jialents, at the request of the 
M. C. B. Association, waived their rights to such members 
of the Association as applied for the waiver to permit 
ihc use of the Janney lines for couplers for other makes, 
for freight cars only. All the members of the Association 



applied for and reenved, individually, deeds of waiver. 
This, however, did not remove all the difficulties in the way. 
To recommend the adoption of the "Vertical Plane" type 
would not cover the case, for the ' " Miller ' ' coupler was of 
that tyiie, and was not available. There was no other 
name sutficiently descriptive except "Janney" and that 
in the minds nf some, nt that time, seemed too much 
credit to give to the originator of the type, and would 
lend also to the overshadowing in the inarkei of tlie 
imitations. At this juncture, Mr. Rhodes, al a meelipg 
of a railway clnh in the West, made certain remarks which 
at this distance of time the writer can only paraphrase: 
"If," said he, "you are unwilling to designate the type 
which has been selected as the 'Janney' type, then dkU it 
by any other name which will make the identification effect- 
ive. Call it the 'Master Car Builders Coupler' if you will, 
but call it anything so that the name will identify the thing 
which has been adopted." 

But the one man who stood in the forefront with 
those of "the Faith," and whose belief never faltered, 
whose clear judgment always saw the time for action 
through the clouds of opposition, and wluise recom- 
mendations never proved a step backward when put in 
effect, who never hesitated to submit llie soundness of 
his own conclusions to the lest of the knowle<lge and 
experience of others before lus final recommendations, was 
fidward B. Wall. Others there were, and many of them 
too, but his numi' he^ids tht lis), close seconds though 
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WKPRKSENTonniei.pposilcpasocuUofun.ild-timc 
passenger irain and a iiiodern ])assenger train, 
whicli forcibly illustrate tlie greiit change and evolution 
which lias taken place in tailnay piaclice in the United 
States. 

The old-lime train shonn is the DeWitt Clinton Irain 
which was the first passenger Irain operated in the Slate 
of New York, and which was placed in service on what 
was then known as Ihe Mohawk & Huds<.n Railway in the 
year 1831. We are able lo reproduce this Irain by the 
courtesy <i( Mr. Geo. H. Daniels, General Passenger Agent 
of the New York Central & Hudson River R. R. 

The other illustration shows a modem passenger 
train, taken at top speed, on one of tlie leading lines of the 
United Stales, whidi we rein-iiduce by Ihe courtesy of 
Ihe Angus Sinclair Co. of New York, publishers of "Rail- 
way and Locomotive Itngineering. " 



IBS GRAVURRS de la page ci-cont 
J couii)art-e de deux trains voyageurs; I'un est un Irain 
d'aulrefois, I'autre un train moderne. La comparaison 
fera sauter aux yeux la transformation ladicale, revolution 
complete (ju'ont subie les procMes d' exploit at ion des 
chemins de fer aux Ktats-Unis. 

l.e train du bon vieux tenii>s est celui qui fut connu 
sous ie nom de Irain De Witt Clinton : c'esl le premier train 
de voyageurs qui ail roulf dans I'Elat lie New York; it 
circulait siir la lignc (|ui portait alors le nom de Mohawk 
& Hudson Railway, en 1831. N<ms devons la possibilite 
de pulilicr cetle reproduction a la courtoise obligeance de 
M. Geo. H. Daniels, Agent General du Service des \'oya- 
geursauCheminde Fer New York Central & Hudson River. 

Le seconde illustration donneune vue d'un train de 
voyageurs niiidernc marchant a touie vitesse; c'est le ty|>c 
de train (]uicircule sur lesprinci[)aleslignesdesEt3ls-llnis. 
Nous devons cellc reproduction A I'obHgeance de I'Angus 
Sinclair Company, de New York, edileurs de la revue 
"Railway anil Locomotive Hngineering." 



WE SHOW on the opposite page illustrations of 
modern freight cars of various types e(|uippecl 
with the Janney coupler. 



LES GRAVURES de la page en regard represent ent 
-/ divers wagons a uiarchandises de types modernes, 
en dilT^rents modelcs, tons j?ourvus de I'enclanchenient 
d'attelage Janney. 
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THE ILLUSTRATIONS on tlic opposite page are repro- 
duced from photographs of modern freight cars of 
various types which are equipped with the Kelso coupler, 
They illustrate the most modern ideas as applied to the 
construction of cars of maxinumi caj^acity now Ijeing 
produced by the foremost car builders of the I'nited 
States. 



LHS GRAVURKS dc la pac;e en regard sont des repro- 
-/ ductions photographicpies repiesL*ntant divers modules 
de wagons i\ marchandises modernes pourvus de I'en- 
clanchement d'attelage Kelso. On y trouve, sous une 
forme concrete, rapi)lication des idees les plus modernes 
a la construction des wagons de la contenancc et de 
lacapaciic de transport maxinnims, tels que les produiseni 
aujourd'hui les principales usines de construction dc 
materiel de chemins de fer des Hlais-Unis. 



